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uenorscnauen aurcn Air&ags 

Beat W. Hohmann, Bereich Akustfk. Schweizerisehe Unfalrverslclwungsarwfalt Suva, Luzem, Scfrweiz 



Einteftung 

Der Suva wurden in lelzler Zeft drei GertorsohadenfaJle 
durch dto AusiOtung des Alrbags bef Autounfallen an- 
fleasefgt Oar Bereicn Akucd* der Suva mussfe deehafb 
die Gehbrge&hrdung in dleser BnuaHon abldaren. 
Berate 1972 hefos W. Probst [1] berechnet daas beJm 
Aufblasen efcies Alrbags SpHzenpeget Qber 160 dB zu 
erwarten slnd. 

Von dar Industrie warm ka'ne Messresultate for die 
Abschttzung des Geh&eehadenrfalkoa ernarwch. Im 
bestan Fafl wunten eh ungeffihrer SpHzsnpeget und 
eine ntoht nSher oeftiiarta (mpuisdauer genannt 
Messungen von R. Price In den USA hatten SpHzenpe- 
gefvonbfszu 170 dB und often Sound Exposure Level 
BEL von 140 dB(A) ergeben. Oessen slob aber nfcht 
«rekt auf europfiteche Pereonanwagen Obertragen, weff 
fiie in der WeJnen FOhrerkablne eines Ptoaip+arvzeugs 
entstanden waren f2J. 

Die Suva fuhrte deshalb mft elner zweikanaligen 
Hochpegef-Meaaeinnchtung und efnem lifgh-samp/hg"- 
DAT-Reoorder Messungen In elnem VW Gdf dureh, 
wobel der Atrbag etefctnsch ausgdost wurde. Htar war- 
den die Messteohnik und die Resuitate vorgesteilt und in 
Bezug auf die Gefihrdung des GahQre beurtallL 

GehdrschaderrrSlfe naeh Aiitoag-Auslosung 
Die bisher der Suva gemeldetan Gehftrschadenfafle 
nach Alrbagaualasung betrafen die Fshrzeugtypen Audi 
RS-2. Mazda 323 und Volvo V40. Alle diese Fartrzeuge 
waren mlt US-Airbag ausgerustet 
Die Scnadfgungen betrafen immer daa Irnienohr (mft 
Horesibusse Oder Tinnitus ala Fdge), das Trommeffei! 
hlngegen biieb unverletzt. 



Orenzwerto fur Gehfirgeflhrdung durcn ImpuJstilrm 
Das Schweaer OehorachSdigungakrtterlum fDr Impute- 
larm basiert auf efrrer fdamn UntarschakJung zwischen 
BelasUgung und Schadigung. Fdgerichtlg wird das Ue- 
ben^gungaverhaften des Gsnora bis ins Irmenohr be- 
rtloteicrrtjgt, aber keine Psychoakusfflc 

IrnpulasohaBatoignlss* (L (Peak) > 140 ttBfCJ; Knatie, 
Exptostonen] sind getrtrg&mhrdand, warm der aber eine 
Stvnde aufsummiartB SchaHanBrgJepagei SEL 125 
aBfAjOberefefet 

Die Bestimmung des Sound Exposure Levefe SEL fat 
sett 187B aehr einfach, da er von hoohwertigen integrie- 
renden Sohatlpegalmeasem dftekt angazeigt wird. Dar 
SEL let robueter und beaeer reproduzferbar ale Spft- 
zenpegei und Wh-kzettan (phaaenabhfingigX 
Aus der Lferaiur gem herver, daw Prof. Pfander bei 
aejnen Untersuchungen fOr die Bundeawefir ursprtng- 
Hch die Sohallenergfe der KnaBvorgange erfassen won- 
la, was aber damaJs noon ntant dimfct mogfich war. Des- 
haib definierte er ale •Wlrkzeit" die Dauer, wahrend der 
daa Signal hflher ale 10 dB unter dam Spttzenwart liegt 
Das Zlel "ScfiaHenenjle* genet In Vergessenheit und 
die Wirkzeit wurde zur sefbstandlgen Grosse erhoben. 



Messurtg und Airfeofehnung des Airfaag-Knalis 

Die fblgenden Anrbrderungen mOseen an die zu ver- 
wendenden GenSte gestdlt werden: 

• Die Messmfkrofbrte mflssen SchaJIdruckpege! bis 
170 dB ortne KJfppen verarberten. 

• Der Vorverstarker muse die vont ivBcrafon abgege- 
bene Spannung ohne Abschwaeher verarbeiten una 
aucft bei kapazilfvef Last (Je naeh Kabeliange) Ober- 
tragen kflnnen. 

• Schallmessoerfite, die gtefchzertfg den Peak-Pegei 
mlt An und C-FBter und den SEL In dB(A) ermWeln 
kBmen, verefnfaohen dieAuswertung. 

• Daa Aufzdchnungsgerat muss das Audiosigna! mii 
mtt 16 Bit und 86 oder 96 kHz AbtBstrreguenz (high 
apeed DAT). Diese Anfbrderung iet a/lerdings nur Kir 
die torrekte Speicheruna (Im Hfnblfek auf tachnfeche 
AbWaiungen) von Bedeutung, ntoht aber fur die Be- 
urteflung der Gehomch&firehkeft 

For die hier dskuberten Measungan und Auswertungen 
wurden fofgends Gerite efngesebt: 

• Mkrafbne 1/4" (Druck^pen) von B&K und GRAS mft 
maximaJem SohaOdarck > 170 dB 

• Mtooforivorverstericer Norsonfd (zu Typ 1 16) 

• Prazlafanssohallpegdrneaser Norsonic 116 

• Prazfalonsschallpegalmesser B&K 2231 

• 'high sampling"-OAT-Recctfder Pioneer 0A-C8a 

• Echtzeft-Terzbandanafysatof Nonsonfc Typ 630 

• Hard-DiBk-Reoonding-System tiipleDAT Ver«ion 2.4 
Es wurden parallel 2 Messkeften InsfafRert: 

• Mes8po8ltton Beffahrer - Fensterseite 
■ Messposftion BeHanrer - Serte Fahrzeugmitte 
Die IVCkrofbne waren kfirpersdiaflfeoflert in efasoschen 
Haltemngan (wte In der Tonstutfiotechnlk) morrtfert und 
mlt PdyuretharhA/Mndschtitzkugeln vereehen, damft der 
Mesawert auch bei elner ErsohOtterung oder Beruhrung 
durch den Afrbag nicht verielscht wurde. 

Measbedfngungen und -Ergsbnfsse ' 
Die Messungen fanden in elnem VW Golf bei geschlos- 
aenan Fanstam und normafer Loffaing mtt dem Original- 
Betfahrer-Alrbag statt 

Oar SchalloegalZsfrvertauf (Aussohntt * 100m$) wefst 
auf vtelfiWge Reflexionen, vor aHem an den Seiten- 
•cne/ben: 




f cs resumenen oei qen unren aas eenanrers icigenae 
/ Werte - 



Messpunkt MHte Mesapunkt Fenster 
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Das Frequenzspektrum 1st sehr brettbandlg (der Abfall 
unfer 6 Hz kann auf de Messeirrfcfttung zuriJcfczuffihnan 
sain - eine Bnschrflnkung dar W-WSkrofone): 




Aus den vorhandenen Messungen konrrte auch etna 
Abechfiteung fQr die praklisch glaichzaiffee (um wen/ge 
Mfllisekunden verzbgerte) Austtsung von Fahrer- und 
BeifahrerakbBQ vorganommen warden; 



Mas&punkt YVfitte Messpunkt Fan&ter 
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* aufgrund der Impuiadauer aus Fast abgeschatzt 
Auf die Abeoftfi&ung der Wbfczeit fOr elnan aotchen 
Doppelknall muss wag en der Inhfrenien ZufaiOgkaften 
varzichtetwerden. 



BeurtQtiung dar Messresuttat* 
Die Messwerta tlegan um 6 bis 8 dB (mehr als vlarfache 
Sohalfenefgie) fiber darn ImpuJs/firm-Grenzwert der 
Suva. Zum Vergleich: Dar SB. entapricht demjenigen 
von zwej SehQssen dee Sdwetzer Sturmgewehrs 57 
(am Ohr daa SchQtzen). Erfahrungsgemass kann be- 
rate em einziger soioher Schuss eine bJeibende Gehdr- 
Bchadigung sueKteen. 

Bef einer Wkkzett von ca. 2 ms wird auah die Pfender- 

GrenzkurvelOr einen Bnzalknal Obereohrttten, 

Daa VDI-Krfteriurn von 135 dB(Al) wind um rvnd 10 dB 

QbertrofFen, 

Aufgrund der Oberschneftung aS dieser Grenzwerte slnd 
temporflre Oder ifreversible H6rsch3den nach der Aus- 
ffisung von Airbags durchaus zu emarfen. 



msKussion 

M9 der Aussage, dass der Einsatz von Airbags das 
Qeh&r der Fatiraauginsassen in Mrtieidertschafl Ziehen 
kann, eofi keinesfe/te der Ntrfzen van Airbags in Frage 
gasWtt warden* 

Haute warden Autos nteht nur mft Fahmr- und Beffiah- 
rcralTteg au&gerOatet, aondem zus&tziich mit ohmahen 
Airbags. Deshalb 1st der GeMrgefShrdung nun vermehrt 
Beachtung zu schenten. 

Etna mflgWcfte Massnahnte ist die BefegungscfetEkffon 
beim Be tfa h rer site . Dar voiurnenmassfg gr&asere Bei- 
fiahnanatrbag v&gnBs&ert das Gehdrsohadenristtto ffir 
den Fahrer betr&ohttidv Ein Belegungsdetektor vertifn- 
dart auf AH&nfahrtBn One Qberfltisslge AuslOsung das 
BeMlahmratrbags und bring! ao aine wesentliche Entia- 
tiung. Ob der mlt dem ZOndschUssaf deaktivierbare 
Beffahieralrbag (Atfa-Romeo) eine Alternative zum Be- 
Jagungsaensor fst Oder ob ein soldier Airbag dann iro 
fatsohen Moment abgaschattef aaln wild, fst umstriften. 
Die Korrtskte ntit FacWautan aus dar Industrie zefgten, 
dass "Gehfirachftden durch Airbag" offianbar zur Zeft 
tein Theme slnd (der Autar wurde aber schon 1965 von 
einem sflddeutachan HersteBer konsuWert wall sfch in 
dan USA ScftvrfertgkaHan wegan Oberschrdtung des 
bnpufsidrmgranzwertes engeben hattan). 
FOr die TZLafiddtattung" gbt es zwei m§gf tehe Grunda; 

• hten filrchtrt Nagativmatdungen zum Airbag, die darn 
Bid das "sanften Auftengkissans* widersprechen. 

• E8 henrscht Un^cherheft Qber die anzuwendenden 
fOteten und Gnenz&erte. 

Faait 

HdrBt6rungan odar GaMtachaden nach Airbag-Bnsatz 
slnd dunchsus re^istfsch. ObwoW die insgesamt posttl- 
ve Wlrkung von Airbags urtbestrttten ist, mOssen Mass- 
nsftmen zur Vanringarung des Gd)Orsd>a(ten-rfsSoos an 
die Hand genommen warden. Mlt oner - im Vergfefch zu 
andaren akustfadren AbldSrungen - "bescheidenen' 
Messtechnik und den einfachen Kriterium von 125 
dB^A) SEL kann die OehOr- gef&hrdung genugend gut 
beurteilt w^den, um gehervertrggftchere neue Artag- 
syatame-Systeme zu entwidcaln. Efne genauere Beur- 
teiiung wfnd in Zukunfl mrt mafhernatfschen Ohrmodeilen 
[4] mfigffch sdn. 

Lfteratur 

1 Probst W.: Die SehaHeraeugqng durch eine expan- 
dtefenda Kugal; Acustica Vd 27 (1972) 

2 Price, O. R.:Per^lcnaMttleilung 

3 Hcrfvronn, B. W.: Unfaraucftungen zur GehorschM- 
Hokeit von hTipulslfirm, Diss. ETH No. 75Q4 (1984) 

4 httptfwwjsrf.mf^ 
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Beat W. Hohmann, Dr. so. fechn. ETH 

Benefch Akuatik, Suva, Postf&ch, CH - 6002 Uizam 

E-mail: BeaU*iftmBnn@»mpuserve.com 



Blatt 1 



VERKEHRSUNFALLANZEIGE 



^"^'l^olizeiprasidium Wiesbaden 
Polizeistation Rudssheim 
Auf der Lach 7, 65385 Rudesheim 
Tel. 06722-91 120, Fax 911 21 5 

Tgb N,, n/20/99 -D- 



An BuB^Wbertbrde/Staatsanwaitschaft 

65189 Wiesbaden 



Eingangsstempel 



Tatbe- 
stands- 



Ordnungswidrigkeit 
verjahrt am: 



ZusammenstoB m. and. Fahrzeug. das 
anfahrt. anhait o. I. ruh. Verkehr steht 

vorausfflhrt oder wartet 

seitlich in gleicher Rlchtung fahrt 

entgegenkommt 

einbiegt Oder kreuzt ; , 

ZusammenstoB zw. Fzg. und Fu&ganger 
Aufprall auf Hindernis auf Fahrbahn 
Abkommen von Fahrbahn nach rectus 
Abkommen von Fahrbahn nach finks 
Urtfafl anderer Art 



Charakteristik der Unfallstelle 38-40 

Kreuzung 1 

BnmOndung J! 2 

Grundstuckseln- Oder -ausfahrt 3 

Steigung 4 

Gefaile 5 

Kurve 6 



Besonderhelten der Unfallstelle 4 1 -43 

Schienengleicher WegQbergang 2 

FuBgangerOberweg (Z.293) 3 

FuBgangerfurt 4 

Hattestelle 5 

Arbeltsstelle 6 

Verkehrsberuhlgter Berefch (Z. 325) 7 



Ucbtcetehenanlage 
in Betrieb 
auBer Betrieb 



(durch Z.274/274.1 anqeordnet-krn/h) 



Tagesllcht 
Oammerung . 
Ounkelheit 



Straflenzustand 

Trocken 
NaB/Feucht 
Winters la tt 

SchlOpfrig (Ol, Dung, Laub usw.) 



Aufprall auf Hlndernfs neben der Fahrbahn 55 



Baum 
Mast 

Wideriager 
Schutzplanke 
sonstigea Hindernis 
kein Aufprall, . . 



Vorilufia festgestetlta Uroachen 

Verzetchhls Nr. 01-69 



6061. 6263 6465 



5659 
0rdn "" Nr 1 , | 



6667 . 68 69 70 71 72 73 . 
gemaB Verzeichnis 70^9 j~[ | _ | *.V 

' ' ' , "7475 76 77 : 



1 



Protokoll- j 1 
aufnahme j J 

RB Krs Gem 

fiv : 04 I 



12 



Behordenkennung 
(Oienststellen-Nr.) 



Unfalldatum 

(Tag/Monat/Jahr) 



Unfallzeit 

(h/min) 



Anzahl der Getotete 
Beteiligten 



Schwer- 
verletzte 



Leicht- 
vertetzte 



m □ ' is 

29 30 31 32 33 34 35 36 



Gesamtsachschaden 
(voile DM) 



Alkohol- Kfz. nicht Gefahrgut § 142 
einwirkung fahrbereil StGB 



V: 

36BI79) 



□ 



Unfallort (Gemeinde, Ortsteil, Krers, StraBe.'Richtungsfahrbahn): 

65355 Gei senile im, Einmunciung K-63C { 



•*e ) 



Innerorts 
auBerorts-2 1 



JO 



Fahrt- 
ricntung 



Ordn.- 
Nr. 



auf steigend = 1 f~~ j StraBen- f 
absteigend -2l_j schlQssel !_ 



Haus-j 
Nr. 



StraBe 
KJasse 



NK- '>■"""■/] " t Stations- 

Kurzform , J_ ' L ^j ■. km 

44 ~ ~46 47 56 



StraBe 2: 
KJasse 



kateg. 



□ 



62 



Sender- [ 
erhebung [ 



: 4 1 6 j 8 j F j 
~UnfaWoYoe 



^"^""nerkmal 



gesteckt 



UnfaUhergang: Ordn. Nr. 01 
(ggf. .Handskizze) 



06: 

Nach den Ahgaben yon 02 ( Taxi seinem Fahrgast ( Zeugin 

1 . . .:h.) und dem Zeugen ,st von fol gender UnfaU- 
hergang auszucehen. 

02 befuhr die K-630 aus Richtung Rudesheim kcmnend » in Ri . 
Geisehheim. 

01 hatte die B-42 in Richtung Rudesheim pefafcren, die 
Ausfahrt "Monrepos-Spange" benu.tzt. urn anschl ieBend an ... 
der EinraQridung K^630/B-42 nach links in die Rudesheimer 
StraBe { K-630 ) in 'Rlchtung Rudesheim abzubiegen/ Qabei *>. 
miSachtete. 01 ( fur ihn gait Zeichen 205/Vorfah'rt gewShi^en .) 
die; Vorfahrt von 02 { Zeichen 30f> ) , was zu einens erheb"^ • 
lichen Ziisarcmenpral 1 fClhrte, ' 
■Laut.02 und der Zeugin /war 02 fast in Hohs der / 

EinmOndung, als 01 "n'ach links in die Rudesheisner StrafieV 
einbog* 02 yersuchte noch dem Fzg. 01 auszuweichen, in dem ^ 
er das Taxi nach l inks zog, konnte aber den ZiisasnpenstoS," " : - 
nicht mehr verhindern. 

Gestutzt wurden diese Angaben durch Lacksp! i tte^ /t;^ 0.1, 
die auf der Fahrbahnmitte der K-63.0 ( Anstoil-stelle } iagen. 
Srems- bzw. Slockierspuren hat es nicht ge-Mben. 

Der Aufprall des Pkw 02 auf 01 war so hsftic, oaA der D8^, 
von 01 anschl ieflend auf cem nordlichen Geh^ec Ct' :--630 V 
z\m Stehen kam und die Fahrerseite i& Breich 'voriirer Kot-r - 
flugel/beide Turen erhebl ich eingedruckt wurd^s. . J v^- 

Wahrend "der Fahrgast 02, 02 u« die Beifahrerin 01 arztlich' 
versorgt burden (KH Rud.) , -muSte 01 erst durch die F-FW Gsh;*;- 
aus selnem : vPkw-; :: befre - Stadtiscne <lift^fip..^ji 



wegen (Tatbestand Oder TB-Nr.) verwamt 



17.01.99 

" (Oatum) 



(Unterschrift und Amtsbezeichnung d. aufnenmenden Beamten/nn) 




3.457.7.1 ' r Verkehrsunfallanzeige..Bl. i - Ausf. Landere Stellen Oder Zwecke -r>. (6) * 
LBST,'' io.94 * " / : . -..Wr^/v ■•: :^ • ' i.';^ f ; .ri.v. • V-V'-^ 



a. 



O 



Blatt 3 (Nur bci. Un^lianzeige C) j Behcirdonkennung | < < ,1,7,2] | , [ 



Ordn.- 
Nr. 



03 



Sonstige Geschadigte 

Name, Vorname, PLZ Wohnort, StraBe 



(Fahrgast 02) 



04 



( Beifahrer 01 ) 



Anscnrift wie 01 
( Ehefrau von 01 ) 



Alter u. 
Geschi. 



(m=mannl.) 
(w=weibi.) 



30 
w 



77 
w 



fc^^M H.7|0.1|9,9| Sfflil" 11 fUTQ 



1. Art des Sachschadens und der 
bekannten Verletzungen 

2. Angabe, ob getot.M a) 

schwerverluLn h) 
leichN-erffitzt c} 



linkes Handgelenk ver- 
staucht / geprellt 
-leicht verletzt- 



Sach- 
schaden 
(voile DM) 



Verkehrstuchtigkeit der Unfallbeteiligten unter Angabe der Ordnungsnummer des Beteiligten (bei AlkoholeinfluS stets Anqabe 
der Ausfallerscheinungen): ' a 



01: keine negativen Feststellungen 
02: keine negativen Feststellungen 



Schaden oder Spuren an Fahrzeugen, die auf den Unfallhergang schlieBen lassen, techn. Mangel der beteiliqten Fahrzeuqe unter 
Angabe der Ordn.-Nr.: 9 y t» - ■ ^ 

01: Fahrerseite im Bereich vorderer KotflOgel / beide TQren erheblich einge- 
druckt ( Abtransport durch Fa. Rupp ) 

02: Gesarate Fzg. -Front eingedrflckt. Beide Airbag ausgelost. 
( Abtransport durch Fa. Auto Service ) 



NTT 



1: SOjahriger in Wrack eingeklemmt ^ 

yerletzte bei Zusammensto.B in Geisenheim / Resttungshubschrauber im Einsatz < » • 



ver verletzt cherwurde in seinem Wagen 

Autoinsas- eingeklemmt und mufie von 

'all an der der Geisenheimer Feuerwehr 

in Geisen- mit schwerem Gerat aus dem 

iriger aus Wrack befreit werden. Auch 

beim Ein- seine Beifahrerin und der 

: B 42 die 63jahrige Taxifahrer wurden 

; miJSachtet schwer verletzt und muBten ins 

:m Zusam- Rudesheimer Krankenhaus ge- 

\\ito einge- bracht werden. Eine Frau, die 

eit werden im Taxi salS, wurde nur leicht 

ttungshub- verletzt. 

jf 2" in die An beiden Autos entstand 

iken nach Totalschaden, den die Polizei 

i werden. auf insgesamt rund 500000 

2te sich um Mark schatzt. 

nmiindung Wahrend der Bergungsarbei- 

lge auf die ten und der Landung des Ret- 

t 80jahrige tungshubschrauibers muftte 

Jberfuhung die Strafie fur fast eine Stnde 

inks Rich- komplett gesperrt werden, wo- 

f die B 41 a bei der Polizei und der Feuer- 

sah das aus wehr immer wieder negativ 

Mm kom- auffiel, dafi Autofahrer die 

jntal in die Sperrung ingnorierten, und 

en Wagens trotzdem bis zur Unfallstelle 

fallverursa- vorfuhren. 




Die Geisenheimer Feuerwehr muBte den in seinem demolierten Wagen eingeklemmten Mam 
befreien, Er wurde, wie seine Beifahrerin und der Fahrer des Taxis schwer verletzt. der Rettungshufc 
schrauber machte den 80jahrigen in ein Wiesbadener Krankenhaus. Bild: Erwin Johi 




A driver of MB S, being strange in the city Geisenheim, hence, overseeing an oncoming MB 124T in the main 
street, turned thereto his MB S, laterally crushed thereby by about a 800 mm intrusion, thus resulting in severely 
injuring the driver, who was declared dead when I was at the office of Police Chief 



Death due to severe injury linked to ejection of a 6-year old boy from a three and half-year old Toyota 
Yaris; Vehicle Identification Number JTDKV1 2340301 0861 on the highway A3 on Oct. 21 , 2002 at 1 .05 
p.m. 

Mr. EPHK Heiko Loo£ Police Chief of Highway Police Station the city of Wiesbaden, and Dr. Go, both 
assume, when a 38 year old female driver be distracted by her son, she swiftly turned her Toyota, travelling 
at 100 km/h, to the left, then, in an attempt to make correction, to the right. As a result, her car on the wet 
lane was out of control, crossed over all three wet lanes of the highway, a wet hard shoulder, on which 
Police discovered two main traces of tires, and a hedge on small slope and finally crashed into a concrete 
low wall, which repelled it during which 

- the side rail was separated at the B-post section into two members and ruptured at the C-post section 
into a hole of a size of approx. 100 by 40 mm; 

- the outer panel and the inner panel at the lower section of co- driver door were torn apart; 

- the rear-door was collapsed due when crashing into a pole of the concrete low wall; and 

- she suffers minor injury, gash on her right hand and pain in her back, resulting from minor yaw- 
acceleration dependant force, despite deployment of the front airbag while the other front airbag was 
improperly deployed because the co-driver seat was unoccupied; and 

- her son, properly restrained by a three-point seat belt, sitting on a proper child-seat, was propelled 
out of the restraint by great energy, forced out through the vehicle roof and the upper frame of the 
collapsed rear-door and, finally, hooked at the collar of his jacket on a screw (see other photos). He 
was salvaged by a driver of another car, who and other witnesses, having been driving behind her car. 
They described the event of accident and the tragedy to Mr. PHK Jiirgen Morr, Deputy Police Chief 
thereof At the hospital her son was dead! 



o 

o 



Every mother is 

heart-broken 

when watching 

her son being hooked 

at the collar of 

his jacket 

on this screw 

(see other photos) 



Dr.-Ing. Giok Djien Go 
Pfahtgrabenstr. **$ 
D-65510 Idstein 
Germany 




Dr. -Ing. Giok Djien Go © 10/21/2002 All rights reserved 




The Event of Ejection and/or Yaw- acceleration of restrained Passengers, resulting from the outmoded 
three-point seat belts, designed for outmoded cars in 1960s, is discovered by Dr. Go upon evaluating a 
number of cars two Toyotas as well as premium cars like Volvos, SAAB, BMWs, VWs, MBs, Ferrari etc. 

Due to great impact energy, imposed on the rear door 2, the kid, properly restrained by the three-point 
seat belt 1, sitting on a proper child-seat, was rotated to the left, freed from the restraint and finally forced 
out through the vehicle roof and the totally deformed rear door 2, whose stiffness tends to zero by the fact 
that the outer panel can be lifted like paper (see photos). 

The female driver, properly restrained by the three-point seat belt 10, was propelled to the left into the 
door 20. Fortunately, she was intercepted by the inflated airbag. However, she suffers pain in her back, 
resulting from minor yaw-acceleration dependant force, and, for sure, head injury and lacerations, probably 
bruises, on her face! 

EP 1 037 773 B1, EP 1 037 771 B1, DE 100 10 415 C1, DE 197 58 497 C2 vibration-damping, energy 
absorbing cots for babies, vibration-damping, energy absorbing child seats for children, vibration- 
damping, energy absorbing restraint systems for adults and old people 




Contrarily, in a future car, equipped with Dr. Go's patents, undermentioned, some of which ref. to DE 196 
55 146 C2, EP 1 037 773 B1, EP 1 037 771 B1 t DE 100 10 415 C1, DE 197 58 497 C2 substantially 
improve Volvo's SIPS, WHIPS and patented three-point seat belts, this kid as well as that 29-year old 
driver would have survived the respective accidents! Coutermeasures ref. to: 

EP 1 037 773 B1, EP 1 037 771 B1, DE 100 10 415 C1, DE 197 58 497 C2 vibration-damping, energy 
absorbing cots for babies, vibration-damping, energy absorbing child seats for children, vibration- 
damping, energy absorbing restraint systems for adults and old people; 

EP 0869878 B1 clamping assemblies; 

DE 19549378 C2, DE 19655051 C2, DE 19655146 C2, PCT/DE00/04223 (WO/01/38128), on which EPO 
has already granted patent; etc. 



Undeformed vehicle side of driver, undeformed hood and totally deformed vehicle side of co-driver 




Dr.-lng. Giok Djien Go 
^ PfaMgrabenstr. tf5 
D-65510 Idstein 
Germany 



Since the event of the accident the child seat and seat belt remain unchanged in compliance with the* 
German prosecutors to ensure evidence. 




The 6-year old boy, propelled out of the: restraint, through the vehicle roof and the upper frame, was 
hooked at the collar of his jacket, replaced by a blue cloth, on this screw of the track of window pane 
according to Mr. PHK Jurgen Morr. 



The minor deformation of vehicle roof substantiates poor design because it was not involved in the 
process to distribute impact energy to other vehicle members, particularly, to the vehicle side of driver. As 
a result, the rear door was overstressed. Two strong persons cannot open it, whose inner panel is jammed 
in the vehicle body, despite using crowbars. If the car catches fire, passengers are burnt alive. 




Hooking screw 

l||§jK 




\ Pfahtgrobenstr. *o 
^ Germany 



The side rail is broken at the B-post section and ruptured at the C-post section, 
Separation of the outer panel from the inner panel of each door 
Separation of reinforcing impact rod, which is buckled, from the inner panel 




Separation of the side rail into two totally deformed members at the B-post section and a hole of a size of 
approx. 100 by 40 mm at the C-post section 




Polizeiprasidium Westhessen 
|Dir. Verkehrssicherheit/Sonderdienste 
Polizeiautobahnstation Wiesbaden 
RennbahnstraBe 2 

65205 Wiesbaden 
vnt. VU/01 63203/3002 
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Unfallart 

ZusammenstoB m. and. Fahrzeug, das 
anfiihrt. anhalt o. f. run. Verkehr steht 

vorausfahri anhalt 

seillich in gleiche Richtung fahrt 

entgegenkommt 

etnbtegt oder kreuzt . 
ZusammenstoG zw. Fzg. und Fuftganger 
Aufprafl auf Hindemis auf Fahrbahn 
AbKommen von der Fahrbahn nach 




gOrdnungswidrigkett 
rjahrt am : 



39E35SS3SS ; 



ProtokoB- 
Aufhahme 



RBKrs Gem 



1414000 



12 



Behord enkennung 
(Dienststeflen-Nr.) 



0035 



□ 



Unfalldatum n c21 10 2002 
(Tag/Monal/Jahr) U3 ^ 1U ^ UU * 



13 



16 



19 



24 



25 



28 



Anzahl der 



Getotete 



Beteil igten 



Schwer- 
vertelzte 

□ 



Leicht- Gesamtsachschaden A/kohoi- Kfz. nicht Gefahrgut § 142 StGB 
verlet zle (voile €) einwirkung fahrbereit 



I20000 



□ M □ □ 



Abkommen von der Fahrbahn nach links 
Unfatl anderer Art 



0 • 

JLi 



Charakteristik der UnfatlsteHe 

Kreuzung 

Einmundung 

Grundstucksein- oder -ausfahrt 

Stefgung 

Gefalle 
Kurve 



38-40 

□ 

n 
□ 

D 

D 
D 



Besonderheiten der Unfatlstelle 

Schienengleicher Wegubergang 

FuGgangeruberweg (Z.293) 

FuHgangerfurt 

Haltes telle 

Arbeitsstelle 

Verkehrsberuhigter Bereich (Z.325) 



41-43 



Llchtteichenanlage 
in Betrieb 
aulier Betrieb 



Geschwindigkeitsbegrenzung 

(durch Z.274/274.1 angeordnet - km/h} 



n 



Lichtverhaltnisse 

Tageslicht 

Dammerung 

Dunkelheit 



49 

1 



StraRenzustand 
Trocken 
Nass/Feucht 
Winterglatt 

Schlupfrig (01. Dung, Laub usw.) 



52-53 



Aufprall auf Htndcml* natwn d»r Fahrbahn 

Baum 
Mast 

Widertager 
Schutzplanke 
sonsttges Hindemis 
kein Aufprall 



Vorlauflg festgesteltte Ursachen 

gemaS Verzeichnts Nr. 01-69 

Ordn- 
Nr. 

Ordn- 
Nr. 

Rfifi7 fiftfiQ 70 71 

gematt Verzeichnis 70-89 1 1 

74 75 



t 



m m d 

56 59 60 61 " 62 63 

□ □ □ 



□ 

64 65 

□ 

7? 7a 

n 



Unfaliort (Gemeinde. Ortstefl. Kreis. Stra&e. Richtunasfahrbahni: 
07 



Gemarkung Wiesbaden, A 3, km 150,590, Richtugn Koln 



36A<78) 36B(79) 



mnerorts * 1 
auOerorts c 2 



Ordn.- jn'-i" I aufsteigend = 1 |"*JJ) 
richtung Nr. KJJ absteigend *2 I *\ 



Straiten- 
Schlussel 



Haus- 
Nr. 



Strafle 1: 
Klasse 



150,590) □ 



NK- 

Kurzform 



□ 



TJ 



Stati- 
ons-km 



□ 



StraBe 2: I I 

Kl3<t<A I 1 



n □ 



Unfall- 
kateg. 



Unfall- 
Typ 



Sonder- 
erheburtg 



TTTT 



Unfaftfol- Sondermerkmal 



Unfallhergang: Ordn. Nr. 
(ggf. Handskizze) 



01 
03 
05 



02: 
04: 
06: 



Unfallhergang nach Aussage des Zeugen , 

ON 01 befuhr den linken Fahrstreifen (hier drei vorhanden) der o. a. BAB 
mit ca. 100 km/h in Ri.-K6ln. 

Der Zeuge bemerkte, dass ON 01 ganz langsam auf den mittleren Fahr- 
streifen fuhr. Plotzlich zog ON 01 ruckartig nach links und kam dabei ins 
Schleudern, schleuderte nach rechts uber die gesamte Fahrbahn, rutschte 
quer eine Boschung hoch und stieB mit seinem rechten hinteren Heck 
gegen die Schallschutzwand der ICE-Trasse. Von dort wurde ON 01 abge- 
wiesen, uberschf ug sich und blieb anschlieftend auf alien vier Radern 
entgegesetzt zur Fahrtrichtung auf dem Grunstreifen stehen. 
Durch den Aufprall wurde das Kind von ON 01 aus dem Fahrzeug ge- 
schleudert (trotz Sicherheitsgurt) und todlich verletzt. 

* T * 

Polizeiliche Maflnahmen: 

Verstandigung STA Wiesbaden (STA 1 i 
Verstandigung Presse 
Sicherstellung des Fahrzeuges von ON 01 
Verstandigung Sachverstandiger Herr i_ . _ 
Verstandigung Bundesgrenzschutz (war vor Ort) 
Verstandigung Deutsche Bahn AG 
Lichtbilder wurden gefertigt 
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Name - 
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Vomame(n) j . - 
SlraRe / Hausnr 
PLZ / Wohnor 
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Geb. Datum 



Staatsangehorigkeit 
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Untejraat^ :- — ^iT 

□ 



§142StCB 



□ 



5 0 



Geschlecht 
W 



i 

i 2829 



%^ >o Polizeibericht 



A; scifl^ 

lebensg^hriich 



^b^i TOYOTA. ^o5Lxr?e. 



wis. - : Leberisgefahrliche 
Yerletzungen v erlittyein sechs- 
fkhriger. Junge, gestern bei ei- 
nem Unfall auf der A 3 bei Me- 
denbach. Pas Auto, in- dem der 
Sechsjahrige mit seiner Mutter 
in Fahrtrichtung Koln unter- 
wegs war, kam bei Medenhach 
von der Fahrbahnab undub.er- 
schliig sich: Dabei wurde der 
Junge herausgeschleudert. und 
schwer verletzt 
Wie die Autobahnpblizei be- 

. richtet, war der ;.Wagen mit 
Duisburger Kerinzeicheri auf 
deriinkender drei Fahrspuren 
unterwegs. E>as Fahrzeug. .sei 
plotzlieh; , abrupf-ina<;rf /links 
ausgebrocheii" dariri^. rechts 



iiber alle Fahrspuren geschleu- ^ l. 06 82 ] 
dert und die ;B6schung hinauf »* * 
gerast. Oben prailte der Wagen n j j 

gegen die : Schallschutzwand 

der ICE-Trasse, uberschlug n X_L 

' sich auf der Bosctiung und kam 
schlietilieh auf der Standspur 
auf den Raderri zum Steheri, ' 
= Der lebehsgef ahriich yerletz^ 
: te Junge wurde in die Dr.- 
Horst-Schmidt-Klinikeh ein- 
geliefert/ebenso die Mutter 
sie war leieht- verletzt, stand 
aber uriter: Sehock; ^akrend 
der Bergungsarbeiten'V staute 
sich der Verkehr in Richtung 
Frankfurt airf etwa furif Kilo- Mo( jeU 
meterri Lange. 



Behorde (fttadt Braunschwe ig 
Behorde 

Behorde 



nichtfahrbereit 

ModeH Yaris P1 

Anzahl derJBenuteefjMJ 



Anhanger vomanden 



Nat!onalitatoejchen_ 



| UiMNr I I sonst. Gefahrgut 
Befordertes Gefahrgutj L4±^-J 

. " i 4243 r*%\ 



Z^~<* -i-ISSESSS der rech..n Hand, Schmerzen in, Ruck.nber.1ch 

ArtderVerietzungiSchnittWunaB aii , ^ , 

Sachschaden (voile €) ;pOO,-Eur | j =- <" ' 
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(nur bei A-Unfallen)] □ 
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□ 



abgelehnt 

□ ___ 
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Sonst Geschadigte/Ordn.-Nr. : 
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Strafle / Hausnr. Germany 
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Sachschaden (vo|ie€) j - -~ 
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Dr.-fng. Giok Djien 
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)©-65510 Idstein 



Dr.-Ing. Giok Djien Go 
\ Pfahlgrabenstv. (*5 

lefstein 
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Cost of crashes has 
increased dramatically, 
NHTSA reports 

Motor vehicle crashes cost the United 
States a total of $230.6 billion in 2000, the 
National Highway Traffic Safety Administra- 
tion (NHTSA) concludes. This sum, which is 
50 percent higher than NHTSA's last esti- 
mate in 1996, reflects the lifetime economic 
costs of 41,821 deaths, 5.5 million nonfatal 
injuries, and 28 million damaged vehicles. 

The biggest costs were lost wages and 
productivity, property damage, and medical 
care for injuries. Combined, these account- 



The people directly involved in the 
crashes paid only 25 percent of the costs. 
Society picked up the rest — about $170 bil- 
lion — through insurance premiums, taxes, 
and travel delays. All told, crashes cost 
roughly $820 for every person in the United 
States. The total cost amounts to 2.3 percent 
of the nation's Gross Domestic Product. 

For perspective on the huge costs of 
crashes, consider what other major health 
problems cost the nation. Heart disease and 
cancer are the two leading causes of death in 
the United States. According to the National 
Institutes of Health, the total economic cost 
of heart disease in 2000 was $214.7 billion, 
including all health expenditures and lost 



WHO PAYS THE SOCIETAL COSTS OF CRASHES? 
By source of payment (millions of dollars), 2000 





federal 


state 


insurer 


other 


self 


TOTAL 


medical 


4,698 


3,187 


17,893 


2,075 


4,769 


$32,622 


emergency services 


56 


1,100 


214 


25 


57 


$1,453 


market productivity 


9,881 


1,866 


25,061 


945 


23,238 


$60,991 


household productivity 






8,280 


312 


11,559 


$20,151 


insurance administration 


135 


77 


14,955 






$15,167 


workpface costs 








4,472 




$4,472 


legal/courts 






11,118 






$11,118 


travel delay 








25,560 




$25,560 


property damage 






38,373 




20,663 


$59,036 


TOTAL 


$14,769 


$6,231 


$115,894 


$33,388 


$60,285 


$230,568 



Source: National Highway Traffic Safety Administration 



ed for two-thirds of the $230.6 billion costs. 
Lost productivity cost $61 billion (26 per- 
cent), property damage $59 billion (26 per- 
cent), and medical expenses $32.6 billion 
(14 percent). Other costs were travel delays, 
legal and court fees, insurance administra- 
tion, and emergency services. 

Safety belts saved $50 billion in costs by 
preventing 11,900 deaths and 325,000 seri- 
ous injuries. Still, the unnecessary costs re- 
suiting from people not using their belts 
came to $26 billion. According to NHTSA, 
more than 9,200 lives could have been 
saved and 143,000 injuries prevented if the 
unbelted occupants had buckled up. 



productivity. The cost of cancer in the same 
year is estimated at $180 billion. 

So motor vehicle crashes are as much of 
a drain on the economy, if not more so, as 
heart disease or cancer. Yet when it comes 
to federal research dollars, highway safety 
continues to get far less attention. President 
Bush's budget request for 2003 includes 
$5.1 billion for research at the National 
Cancer Institute compared with $205 million 
(about 4 percent as much) for NHTSA's re- 
search and operations programs. 

For details about "The economic impact 
of motor vehicle crashes: 2000," visit NHTSA's 
website at www.nhtsa.dot.gov. 
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CR ASHTEST 



Kurz und klein 



Wie sicher fahrt man in Kleinwagen? Hochst unterschiedlich. Das jedenfalls zeigen 
13 Crash-Tests, die nach dem anspruchsvollen Euro-NCAP-Programm durchgefuhrt 
wurden. Die dabei festgestellte Bandbreite des Sicherheitsrisikos ist beangstigend. 




Vor dem Gesetz sind alie 
gleich, Auch noch so klei- 
ne Minis iniissen die gesetz- 
lichen Sicherheitsauflagen er- 
fiillen. Im Ernstfall freilich 
ist das Insassenschutz-Potenzial 
der Kleinen sehr unterschied- 
lich. Das jedenfalls beweisen 
die jungsten Crash-Ergebnisse, 
die nach der anspruchsvol- 
len Euro-NCAP-Methode (New 
Car Assessment Programme) 
durchgefuhrt werden. 

Das von der EU unterstiitz- 
te Konsonium von Verbanden. 
Behorden, Vcrbraucherorgani- 
sationen und Automobilclubs 
(siehe auch Kasten auf der 
nachstcn Scitc) iibcrpruft die 
passive Sicherheit durch einen 



Bester Insassenschutz bei den Minis 

Die steife Fahrgastzelle des Yaris ist eine Voraussetzung fur das 
mit insgesamt 29 Punkten beste Gesamtergebnis. So erreicht er 
ohne Seitenairbags die Maximalpunktzahl (16) beim Seitencrash. 
Wegen Intrusionen und mittieren Verietzungsrisikos fur die Ober- 
schenkel erzielt der Yaris beim Frontalcrash nur 13 von 18 mog- 
lichen Punkten. Verbesserungen sind denkbar: vier Sterne. 



Offsetcrash mit 40 Prozent 
Uberdeckung und 64 km/h ge- 
gen eine deformierbare Barriere. 

Zur Bewertung des Insas- 
senschutzes wird zusatzlich ein 
Seitencrash entsprechend den 
EU-Richtlinien (50 km/h) her- 
angezogen. Beide Crashs wer- 
den nach Punkten bewertet. 
Ihre Addition fuhrt zu eincm 
Gesamtergebnis, das von null 



bis zu fiinf Sternen (Bestwert) 
reicht. 

Die von NCAP ausgewahl- 
ten Fahrzeuge entsprechen da- 
bei jevveils den Landeraus- 
fiihrungen (Europa) mit der 
niedrigsten Sicherheitsausstat- 
tung. Die Crashkandidaten kon- 
nen sich also von den in 
Dcutschland vcrkauftcn Modcl- 
len unterscheiden, die hier zu 



Lande oft mit einer umfangrei- 
cheren Sicherheitsausstattung 
angeboten werden. Dies trifft 
zum Beispiel fur den Skoda, 
den Seat, die beiden Ford, den 
Nissan Micra, den Citroen Saxo 
und den Fiat Seicento zu, die 
fur Deutschland mit zwei Air- 
bags ausgerustet werden, im 
NCAP-Test aber auf den Bei- 
fahrer-Airbag oder auf beide 
(Fiat) verzichten mussten. 

Insgesamt 20 Kleinwagen 
durchliefen das strapaziose 
NCAP-Testprogramm, das in 
seinen Anforderungen. we it 
iiber die gesetzlichen Auflagen 
hinausgeht. Die Bewertung der 
crsten sicben Tcilnchmcr (Fiat 
Punto, VW Lupo, MCC Smart, 
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Wer steht h inter 
Euro NCAP? 

Das European New Car Assess- 
ment Programme Euro NCAP 
wird von der EU finanzieli unter- 
stutzt Dahinter steht ein Kon- 
sortium von Verbanden, Behor- 
den, Ve rbrau cher-Organ isatio- 
nen und Automobilclubs. Fe- 
derfuhrend ist die F1A (Federa- 
tion International de ['Automo- 
bile). Involviert sind die AIT (Al- 
liance Internationale de Touris- 
me), der ADAC, die Bundesan- 
stalt fur StraSenwesen BAST, 
das englische Transportminis- 
terium DETR, die franzosische 
securite routiere sowie das 
Dutch Ministry of Transport. 
An der International Consumer 
Testing and Research-Organisa- 
tion ICRT ist unter anderen 
auch die deutsche Stiftung 
Warentest beteiligt. 



>i£TK AOftC 

OMIT 



c c u r i r c 
outlete 



Hyundai Atos, Opel Corsa, 
Honda Logo und Lancia Y) 
\vurde in auto motor und sport 
7/2000 veroffentlicht. 

Nun mussten sich 13 weite- 
re aktuelle Minis dem NCAP- 
Test stellen. Die Kandidaten: 
Toyota Yaris, Skoda Fabia, VW 
Polo, Renault Clio, Peugeot 
206, Daihatsu Sirion, Seat 
Ibiza, Daewoo Matiz, Ford 
Fiesta,. Ford Ka, Nissan Mi era, 
Citroen Saxo und Fiat Seicento. 

Das Problem der Minis, ho- 
hen Sicherheitsanspriichen zu 
geniigen, hangt umnittelbar mit 
ihrem kompakten Format zu- 
sammen. Denn ihre im Stadt- 
verkehr so geschatzte Kiirze ist 
zugleich ihr groBtes Handikap 
be i der passiven Sicherheit. Der 
Grund: Es fehlt an ausreichend 
langen Knautschzonen. Die L6- 
sung dieses Ziclkonfliktcs licgt 
in einer relativ steifen Struktur 
der Fahrgastzelle und aufwen- 
digen Ruckhaltesystemen. 

Dass dies bei entsprechen- 
dem Know-how funktioniert, 
beweist fast die Halfte der 
gecrashten Kandidaten, die mit 
guten oder akzeptablen Er- 
gebnissen den Test bestanden. 




Skoda Fabia 



Punktverlust wegen Alrbags 

NCAP testet grundsatzlich die Modellvariante mit der 
magersten Sicherheitsausstattung. In dieser Version 
fehtt dem Fabia der Beifahrer-Airbag, der in Deutsch- 
land Serie ist Daher liegt die Punktzahl im Frontal- 
crash bei zwdlf, im Seitencrash werden ohne Side- 
bags 14 Punkte erreicht. Ergebnis: mittleres Risiko 
fur Brust und Oberschenkel, 26 Punkte, vier Sterne. 



VWRold 



Steife Fahrgastzelle 

Die solide Karosserie des Polo sichert den Ober- 
lebensraum. Dennoch gibt es ein erhohtes Verlet- 
zungsrisiko fur die Fahreroberschenkel durch Knie- 
kontakte. Daher nur elf Punkte beim Frontalcrash. 
Im Seitencrash erzielt der Polo auch ohne Sidebags 
mit 15 Punkten ein gutes Resultat. Gesamtwertung: 
26 Punkte wie der Skoda Fabia, vier Sterne. 



Renault Clio 



Druck auf der Brust 

Der Renault Clio erreicht die gieiche Punktzahl wie 
VW Polo und Skoda Fabia. Wegen der erhohten 
Brustbelastung und des mittleren Verletzungsrisikos 
des linken Fahrerbeins erreicht er elf Punkte beim 
Frontalcrash. Mit dem guten Ergebnis im Seiten- 
crash (15 Punkte ohne Sidebags) addiert sich 
die Gesamtpunktzahl auf 26, macht vier Sterne. 



Peugeot 206 



Verletzungsrisiko durch Pedalerie 

Die Karosserie des Peugeot 206 sichert weitgehend 
den Uberlebensraum, allerdings gefahrdet die ein- 
dringende Pedalerie die FuSe des Fahrers. Mittleres 
Verletzungsrisiko auch fur Oberschenkel der Front- 
Insassen sowie die Brust des Beifahrers, ergibt elf 
Punkte beim Frontcrash Punkten im Seiten- 

crash kommt der 2-C . FS Zahler und vier Sterne. 



Daihatsu Sirion 



Brust trifft Lenkrad 

Im Daihatsu Sirion muss der Fahrer mit einem er- 
hohten Verletzungsrisiko beim Frontaufprall rechnen. 
So durchschlagt die Brust den Airbag und erleidet 
einen harten Aufprall am Lenkrad. Kopf und Beine 
sind einem mittleren Risiko ausgesetzt. Punktzahl 
beim Frontcrash: sieben. Gesamtergebnis dank dem 
guten Seitencrash (15): 22 Punkte, drei Sterne. 



Seat Ibiza 



Rettung mit Airbag 

Erst der Nachcrash mit Airbag auf der Fahrerseite, 
den Seat seit September ohne Ausnahme liefert, 
stellt dem Ibiza ein akzeptables Sicherheitszeugnis 
aus (sieben Punkte beim Frontcrash). Das ohne 
Sidebags geringe Verletzungsrisiko beim Seitencrash 
(13 Punkte) verschafft ihm insgesamtein passables 
Gesamtergebnis: 21 Punkte* und drei Sterne. 



* Zwei abgerundete Einzelergebnisse konnen zu einem gerun- 
deten Gesamtergebnis fuhren. 
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BUNDESREPUBLIK D E UTS CH LAND 
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Die Erfindung betrifTt einen besonders fiir Kraft- 
fahrzeuge geeigneten Sicherheitsgurt. Um bei einem 
starken Bremsen oder einem ZusammenstoB zweier 
Fahrzeuge zu verhindern, dafi der Fahrer oder ein 
Fahrgast gegen vor ihm befindliche Teile des Fahr- 
zeugs, z. B. die Windschutzscheibe oder die Lenksaule, 
geschleudert wird, werden Sicherheitsgurte verwen- 
det, die aus einem schrag iiber den Brustkorb zu span- 
nenden Brustgurt und einem Leib- oder Hiiftgurt be- 
stehen, der iiber den Leib gespannt wird. 

Die bekannten aus Brustgurt und Hiiftgurt beste- 
henden Sicherheitsgurte si-md so angeordnet, da8 sie 
bei Be.lastung einerseits einen wesentlichen Teil der 
Spannung im Brustkorb auf die Riickenlehne des Sit- 
zes iibertragen, und andererseits einen hauptsachlich 
nach unten gerichteben, schadlichen Druck auf das 
Riickgrad der Fahrzeuginsassen verursachen. Unter- 
suchungen haben gezeigt, daB schon bei einem ver- 
nal tnismaBLg schwachen ZusammenstoB die Belastung 
des Gurts betrachtlich ist und auch eine nicht klapp- 
bare Riickenlehne eines iiblichen Sitzes eines Kraft- 
wagens den auftretenden Beanspruchungen nicht nen- 
nenswert widerstehen kann. Die RuckenJehne biegt 
sich namlich nach vorn, oder es wird sogar der Sitz 
von s einen Befestigungsteilen gelost, wodurch die last- 
aufnehmenden und fes thai te>n den Eigenschaften des 
Gurts derart verschlechtert werden, daB ein Vorwarts- 
geschleudertwerden des angeschnallten Fahrzeug- 
insassen gegen die Windschutzscheibe oder Lenksaule 
nicht mit Sicherheit verhimdert wird. Es leuchtet ein, 
dafi derartige Sicherheitsgurte sich noch weniger fiir 
Sitze mit klappbaren Riickenlehnen eignen. 

Zweck der Erfindung ist die SchafTung eines Sicher- 
heitsgurts, der unabhangig von der Starke des Sitzes 
oder seiner Befestigung im Fahrzeug sowohl den 
Oberkorper wie auch den Unterkorper des festge- 
schnallten Fahrzeuginsassen wirksam und in physiolo- 
gisch giins tiger Weise gegen iiber im wesentlichen nach 
vorn gerichteten Kraften festhalt und ferner leicht 
ankuppelbar und abkuppelbar ist und auch etwaigen 40 
behordlichen Vorschriften entspricht. ' . 

Der Sicherheitsgurt nach der Erfindung kennzeich- " 
net sich dadurch, daB das obere Ende des Brutsgurts 
in an sich bekannter Weise mit einem oberen Beschlag 
verbunden ist, der an der Karosserie oder am Rahmen 
des Fahrzeugs an einer S telle befestigt ist, die unge- 
fahr in gleicher Hohe wie die Schulter des festge- 
schnallten Fahrzeuginsassen und in der Hauptsache 
hinter und zu einer Seite der Schulter liegt, und daB 
je ein Bodenbeschlag zu beiden Seiten des Sitzes am 
Boden oder Rahmen des Fahrzeugs befestigt ist, wo- 
bei das eine Ende des Hitftgurts mit dem auf der- 
selben Seite wie der obere Beschlag liegenden Boden- 
beschlag verbindbar ist, wahrend der Brustgurt r u.ncJ: i r ' 
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Sicherheitsgurt fiir Fahrzeuge, 
insbesondere Kraftfahrzeuge 



Anm elder: 

Aktiebolaget Volvo, Goteborg (Schweden) 

Vertreter: Dr.-Ing. E. Hoffmann, Patentanwalt, 
Miinchen 22, Widenmayerstr. 34 

Beansprudite Prioritat: 
Sdiweden vom 29. August 1958 



Dipl.-Ing. Nils Ivar Bohlin, Goteborg (Schweden), 
ist als Erfinder genannt worden 



Hiiftgurt eine zusammenhangende Schlinge bilden, die 
mit dem anderen Bodenbeschlag kuppelbar ist. 

Der vom oberen Beschlag kommende Brustgurt kann 
entweder iiber die eine Schulter oder unter dem ent- 
sprechenden Arm hergeftihrt werden. Die Lange der 
den Brustgurt und Hiiftgurt bildenden Schlinge kann 
in geeigneter Weise verstellbar sein. 

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist in der 
Zeichnung. dargestellt, und zwar zeigt 

Fig. 1 eine Seitenansicht eines Kraftwagenfahrers, 
der mit einem Sicherheitsgurt nach der Erfindung fest- 
geschnallt ist, 

Fig. 2 eine schematische Vorderansicht des Gurts 
und seiner BefestigungssteLlen und Fig. 3 die Kupp- 
lungsvorrichtung des Gurts in abgekuppeltem Zustand. 

Der in Fig. 1 gezeigte Fahrer sitzt auf einem am 
Boden 1 eines Kraft fahrzeugs 'befestigten Sitz 2. Zu 
beiden Seiten des Sitzes ist je ein Bodenbeschlag 3 
bzw. 4 am Boden oder Rahmen des Fahrzeugs be- 
festigt. Ein oberer Beschlag 5 ist an dem auf der- 
selben Seite wie der Bodenbeschlag 4 liegenden Tiir- 
posten 6 des Fahrzeugs befestigt. Der Beschlag 5 liegt 
ungefahr in derselben Hohe wie die Schulter des 
Fahrers. 

Der obere Beschlag 5 -ist mit dem einen Ende eines 
Gurts fest verbunden, der iiber die eine Schulter des 
Fahrers und schrag iiber die Brust nach unten zu dem 
auf der anderen Seite des Sitzes befindlichen Boden- 
beschlag 3 gefiihrt ist. Der Teil des Gurts, der sich 
zwischen dem oberen Beschlag 5 und dem Boden- 
beschlag 3 erstreckt, bildet den Brustgurt 7 des Sicher- 
; heitsgurts. 
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Def Giirt <ist gleitbar in dem Bodenbeschlag 3 lind 
setzt sich somit ohne^ Unterbrechuiig durch diesen - 
Beschlag weiter zum Bodenbeschlag 4 fort. Dieser 
Teil bildet den Hiiftgurt 8. Die Gurtteiile7 iind 8 bil- 
den ; somit.. eine. einzige zusammenfoangende Gurt-^ 5 
schlinge. Def untere Teil des Bodenbeschiags 4 ist mit . 
Hiife eines Gelenkzapfens 10 beweglich mit einem obe-^ 
ren Beschlagteil 9 dieses Bodenbeschiags verbunden, 
der sich somit in der Belastungsrichtung einstellen 
kann. Das Ende des Gurts 8 geht durch eine OfTnung io 
im oberen Beschlagteil 9 urn einen gerieften und im 
oberen Beschlagteil verschiebbaren Bolzen 11 und zu- 
rtick entlang dem eintretenden Teil des Gurts undwird 
mit Hilfe einer Schlaufe 12 am Hiif tgurt festgehalten. 
Die Lange des Gurts 7, 8 lafit sich somit auf einfache i 5 
Weise verstellen. 

Der Gurt 7, 8 ist dadurch gleitbar mit dem Boden- 
beschlag 3 J verbunden, dafi er ohne Unterbrechung 
durch einen* Biigelteil 13 des Bodenbeschiags 3 geht, 
der m nicht naher beschriebener Weise mit dem unte- 20 
ten Teil des Bodenbeschiags 3 abkuppelbar verbunden 
ist. Die Kupplung zwischen dem Biigel 13 und dem ■"• 
unteren Teil des Bodenteschlags 3 kann beliebig in 
der Weise. ausgebildet sein, daB sie mit einem ein- 
fachen HandgrifF bedienbar ist, so dafi der Sichef- 25 
heitsgurt sich leicht anschnallen und abschnallen lafit. 

Die am Boden oder Rahmen des Fahrzeugs 'be fes tig- 
ten Beschlage bilden sichere Befestigungspunkte fur 
den Gurt, dessen Beanspruchungen weder auf denSitz 
noch auf dessen ^ Verbindungsstellen mit dem Fahr- 30 
zeug tibertragen; werden. Infolgedessen verhindern der 
Brus tgurt und der Hiif tgurt auch bed heftigen Zu- ^ 
. sa mni.en r StMen .wjrksam.. und in physiologisdi. guns ti- 
ger Weise ein Vorwartsschleudern des angeschnallten 
Korpers. * - - •'- • •• .. - ■■• 

Anstatt uber <lie Schulter kann der vom Beschlag3 35 
kommende Brustgurt unter dem einen Arm hergefuhrt 
werden, wobei der Beschlag 5 zweckmaBig etwas tiefer 
liegt als im dargestellten Ausftihrungsbeispiel. 
. Mannigfache Abweichungen ; sind im Rahmen der 40 
Patentanspruche moglich. 

; . So ist es beispieJsweise moglidi, den Biigel 13 durch v 
einen am unteren Teil des . Bodenbeschiags 3 schwenk- 
bar g^Iagerten; Teil zu ersetzen; der iiber den Gurt 7, 8 
geschwenkt und yerriegelt werden kann, um den Gurt 45 
in der gezeigten Lage : zu halten.. . ■ 
_ Ferner kann die Einrichturig zur Verstellung der 
Lange des Gurts 7 } 8 statt am unteren Beschlag 4 am 
oberen Beschlag 5; vorgesehefi sein. 

In den Fallen, wo die Hdhe des Beschlags 3 infolge 50 
der Form des Bodens betrachtlich sein muB oder wo 
im ubngen: die Voraussetztingen fur die Anordnung 
des • Gurts im Fahrzeug es vorteilhaf t machen, kann 
es^m Rahmen des Erfihdungsgedankens zweckmaBig 
sein, : den Beschlag 3 am' Boden oder Rahmen des 55 - 



Fahrzeugs mit Hilfe eines Zwischenteils geeigneter 
Lange zii befestigen, der aus einem biegsamen oder 
starren Baustcff besteht. SchlieBlich braucht der 
Gurt 7,8 nicht gleitbar mit deni Biigel 13 verbunden 
zu sein, v wobei jedoch Mittel zum Verstellen der 
Gurtlange sowphl am oberen Beschlag 5 wie auch am 
unteren Beschlag 4 vorzusehen sind. 

PATENTANSPROCHE: 

1. Sicherheitsgurt fur Fahrzeuge, insbesondere 
Kraftfahrzeuge, der bei starkem Bremsen oder bei 
einem ZusammenstoB das Vorwartsgeschleudert- 
werden eines Fahrzeuginsassen verhindert und aus 
einem schrag iiber den Brustkorb des Insassen zu 

--- spannenden Brustgurt und einem iiber- den-Leib 
zu spannenden Leib- oder Hiiftgurt besteht, da- 
durch gekennzeidin^t, daB das obere Ende des 
Brustgurts (7) in an sich bekannter Weise ' mit 
: einem oberen Beschlag (5) verbunden ist, der an 
der Karosserie oder am Rahmen des Fahrzeugs an 
einer Stelle befestigt ist, die ungefahr in gleicher 
Hohe wie die Schulter des festgesch nail ten Insas- 
sen und in' der Hauptsache hinter undi zu- ? einer 

"• Seite der Schulter liegt, und daB je ein^Boderi 1 
beschlag (3 bzw. 4) zu beiden Seiten des-Sitzes 
am Boden oder Rahmen des Fahrzeugs : befestigt 
ist, wobei das eine Ende des Hiiftgurts (8) 3r mit 
dem auf derselben Seite wie der obere Beschlag 
liegenden Bodenbeschlag (4) verbindbar isf; ; ;wah r 
rend der Brust- und Hiiftgurt eine zusammenhah^ 
gende Schlinge bilden, die mit dem anderen Boden- 
beschlag (3) kuppelbar ist.- : 

2. Sicherheitsgurt nach Anspruch 1, dadurcH'ge- 
kennzeichnet, daB die Schlinge durch einen Bugel- 

' teil 13 des Bodenbeschiags (3) 1 auf t, der. am; unte- 
ren Teil des Bodenbeschiags . leicht anku^elrikr 
und dayon leicht abkuppelbar ist. ' ■ -'-'^P ■ 

3. Sicherheitsgurt nach Anspruch 1 oder 2y ; "da-, 
durch gekennzeichhet;' daB. die Lange des GUrts^an 
seinem unteren Ende yerstellbar ist, das mit 'dem* 
erstgenannten Bodenbeschlag (4) : verbunden ist/ " : 

4. Sicherheitsgurt riach Anspruch 1. oder 2, ^da- 
durch gekennzeichnetr daB die, Lange des Gurts^an 
seinem oberen, mit dem* oberen Beschlag (5)' ver- 
bundenen Ende yerstellbar ist. ^ - ^ 

5. Sicherheitsgurt nach; Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die : Schlinge (7, 8) mit dem 
Bugelteil (13) des Bodenbeschiags (3) : f« est verbun- 
den und ihre Lange an ihrem oberen und/oder 
unteren Ende verstellbar ist. 

6. Sicherheitsgurt riach Anspruch 1; dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Bodenbeschlag (3) mit dem 
Boden pder Rahmen des Fahrzeugs mit Hilfe eines 
biegsamen oder starren Zwischenstiicks verbunden 

- ist. ' ■■ '■" ■ •■- ; ■ ■ ■ ■^■U:^: : 



Hierzu 1 Blatt Zeichnungen 



© 109 529/43$ £ 61 



ZEICHNUNCEN BLATT 1 



AUSCABETAG: 9. MARZ 1961 



fiq. 1 



DAS 1101987 

kl63c 91 

INTERKAT. KL. B 62 d 




109529/436 



VI dLic 



diutus ntfjurt, vvt. jj, ny. J, uu. £i, tvvu 



Three-point safety belt 
is American, not 
Swedish, invention 

New book debunks a myth 
that*s been around for decades 

Sometimes it's important to set the 
record straight, giving credit where it's due. 
This is among the aims of two Swedish re- 
searchers who say the three-point belt sys- 
tem, long assumed to be the brainchild of 
Swedish automaker Volvo, rightly should be 
considered an American invention. 

Roger W. Griswold and 

Hugh DeHaven designed and 
patented the first three- 
point belt in the United 
States in 1951. It's essentially 
the same belt system that's 
in use today, a combination 
lap belt and diagonal shoul- 
der portion designed as a 
continuous strap, This de- 
sign was the basis for the 
single-band lap/shoulder 
belt offered as standard 
equipment in Volvos starting 
with 1959 models. 

Volvo's decision to in- 
stall such belts gave rise to 
the widely held, but incor- 
rect, impression that the 
three-point safety belt is a Swedish innova- 
tion, Rune Andreasson and Claes-Goran 
Backstrom explain in a new book. 

"That Sweden ... has been able to make 
a pioneering global contribution to the safe- 
ty of automobile travel is something to be 
proud of," the authors say. "In addition, we 
feel great satisfaction at having been abie to 
clarify who should receive the honors for 
haying developed the modern automotive 
seat belt." 

History of the three-point belt: Gris- 
wold had worked on such a belt for the 
American Air Force in 1945. DeHaven was a 
combat pilot during World War I who later 
conducted ..research on deceleration. Fur- 
ther research pn the ability of humans to 



tolerate rapid and sudden deceleration was 
conducted by another American, Air Force 
Colonel John Paul Stapp. 

But American carmakers showed little 
interest in safety belts at the time this re- 
search was going on. U.S. manufacturers 
were offering lap belts only as optional 
equipment in the mid-1950s. Lap belts 
didn't become standard equipment in the 
United States until 1964 (see- Status Report, 
Feb. 29, 1992), and then only in response to 
state laws requiring them. 

From the work by DeHaven and others, 
safety belt development switched to Swe- 
den in the early 1950s as part of an in- 




dustrial safety plan of the State Power 
Board in Sweden, now known as Vattenfall. 
Andreasson and Backstrom explain that 
Vattenfall was interested in protecting 
workers in company vehicles as pargjof its 
occupational safety program. 

Using the research by DeHaven and 
Stapp, two engineers at Vattenfall construct- 
ed a two-point, or diagonal, automotive safe- 
ty belt. At the same time, they indicated that 
a three-point belt — a combination of the 
two-point belt plus a lap belt — would pro- 
vide even more effective protection. 

A medical advisor to Vattenfall contact- 
ed the head of Volvo in 1956 and presented 
the idea of equipping cars with safety belts. 
As a result, Volvo installed two-point belts 



in 1-958, as did Swedish automaker Saab. Be- 
ginning with 1959 models, Volvo made 
three-point belts standard. 

Volvo sought a Swedish patent for the 
belt based on research and development 
conducted by Vattenfall, whose work, in 
turn, was based on the earlier work by the 
Americans. According to the authors, 11 
years of disputes finally led to a patent for 
Volvo — not for the belt design itself but for 
a "fitting application for a three-point belt." 

Belt installation lagged in United States: 
Lap and shoulder belts were legally re- 
quired in the front seats of cars 
in the United States be- 
ginning in 1968. But 
no specific design 
was mandated, and 
most domestic mod- 
els were equipped 
with separate lap 
and shoulder belts. 
Occupants had to 
buckle each separately, 
and the failure to use one 
or the other portion com- 
promised protection. 

Three-point safety 
belts weren't widely avail- 
able in the United States 
until a federal law began 
requiring them in 1973. 
Now such belts are ac- 
knowledged as the; single 
most effective safety device in passenger 
vehicles — when they're buckled up. 

About the authors: Rune Andreasson 
and Claes-Goran Backstrom are medical doc- 
tors who have focused on occupant safety 
and injury prevention throughout their ca- 
reers. Backstrom interned under Stig Lind- 
gren, the Vattenfall medical advisor who 
suggested that Volvo install safety belts. 
Lindgren also served as a mentor to An- 
dreasson, with whom he later collaborated. 

To order The Seat Belt: Swedish ReseQKh 
and Development for Global Automotive Safe- 
ty (book available in English), write: Vatten- 
fall Support AB, B. Lagerstrom, SE-16287 
Stockholm, Sweden (fax 46-8-739-5627 or 
email: info@vattenfalI.se). The cost is $20. 
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Volvo Corp., to which Dr. Go submitted his pending patents ref. to DE 197 49 780 on Dec. 20, 1998, 
introduced a Volvo SCC, equipped with a four-point seat belt, to restrain the upper part of the body of back- 
seated passenger in "X-shape" configuration, comprising a conventional three-point seat belt and an additional 
shoulder belt piece. All variations of two-piece, four-point seat belt, already patented pursuant to Claims 1 to 5 
and subsequent Claims of EP 1 037 773 Bl, DE 197 49 780 C2, US- and Canadian Patent AppL, solve all 
shortcomings of the prior art, listed therein. 

A suspender four-point seat belt of front-seated passenger of Volvo SCC consists of four belt pieces, which must always be 
adjusted in length, when his circumference varies depending on the clothes worn. In order to enhance the convenience the 
suspender four-point seat belt is equipped with independently operating clamping devices, which must simultaneously 
clamp the respective belt pieces within milliseconds when braking or in real-world accidents, and with independently 
operating belt retractors, which must simultaneously retract the respective belt pieces within milliseconds in real-world 
accidents. Hence, this design won't work. Moreover, the following drawbacks remain unsolved: 

a) In July 2001 Ford Corp. recalled 1 A million cars and trucks, produced in 2001, to inspect the interconnection of latch 
plate and buckle assembly, both very common standard parts. There is a need for expensive, intensive R&D work for 
daily use and service-life of central three-buckle assemblies and shock-proof ones in long term in order to avoid recalls. 

b) If the impact of central three-buckle assemblies, when loaded, on pregnant women results in miscarriage in USA, the car 
manufacturer faces law-suits, large compensatory damages, sales decline and loss. 

c) The "V-shaped" configuration is less effective than the "X-shaped" configuration due to the smaller length of the pair of 
levers to sustain the torque yaw-accelerating the restrained, upper part of the body. 

Persons, having heart operation, and women, particularly actresses, whose breasts are enlarged by silicone bags, feel 
|9 uncomfortable, when the breast or chest is strained during travel and loaded in real-world accidents by a pair of shoulder 
belt pieces, extending vertically thereover in "V-shaped" configuration. The car manufacturer faces law-suits resulting 
from rupture of parts of the operated heart or of silicone bags due to great belt force. 

e) In contrary to Dr. Go's patented multi-point seat belts a single belt retractor can never be operated to retract four belt 
pieces. 

f) The lap belt pieces, in plug-in connection with each other and both shoulder belt pieces by a central three-buckle 
assembly, cannot be equipped with an additional latch plate. Pursuant to Claim 8 this latch plate, movable along a lap 
belt portion, subdivides it upon plug-in connection with an additional conventional buckle assembly, arranged in or to 
the seat cushion in order to restrain both thighs of the passenger, thus preventing submarining. 

g) The left shoulder belt piece, extending veitically over the heart and aortas, under great load threatens life. A 32-year old 
female driver, being restrained, was instantly dead due to the rupture of an aorta of heart in a real-world side collision of 
Opel Astra. A 26-year old male co-driver, being restrained, was severely injured due to the rupture of the lower part of 
heart in a real-world rollover of BMW. 

h) It is impossible to attach energy absorbers ref. to DE 197 58 497 C2 and EP 1 037 771 Bl (DE 197 58 498 C2) 
because all belt-piece ends are occupied. Great belt force results in destruction of foetus, internal organs, thorax, aortas, 
ribs and quadriplegia of a 42-year old driver of a 5-month old BMW. 

Conclusion: The long-term accident survey and the evaluation of failure of restraint systems, expert's, police and medical 

• reports have led Dr. Go to invent energy-absorbing multi-point seat belts in "X-shaped" configuration, 
which, in co-operation with die above-mentioned and other patents ref. to DE 100 10 415 CI (WO/01/64485), 
enormously enhance the survival chance in any accident, thus saving R&D work and expenditures, avoiding 
recalls, US law-suits, compensatory damages ranging from $ 200 to 262,5 million per fatality and boosting 
sales, revenues and profits. 



Im dank Glasdach be- 
tont hellen Interieur experimentieren die 
Schweden noch mit zwei neuen Typen von 
Vierpunkt-Gurten. 

Der w Kreuzgurt a ist ein urn einen zusatz- 
lichen Brustgurt erweitertes Drei-Punkt- 
System. Vorteil: Die gekreuzten Gurte ver- 
teUen die AufpraUkrafte gleichmaBiger 
iiber den gesamten Brustkorb. Beim „Ho 
sentragergurt" standen Ruckhaltesysteme 

aus Rennwagen und Kindersitzen Pate. 
Das wie ein „V" konstruierte Sicherheits 
band wird ahnlich wie ein Rucksack ange- 
legt und mit einem Zentralverschluss iiber 
Becken und Hufte geschlossen. 



Dr.-lng. Gtofc Djien Go 
Pfa'nlgrcbenstr. <*$ 
D-65510 Idstein 
Germany * 




